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TRAFFIC IN TOWNS

A study of the long term problems of traffic in urban areas
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Reports of the Steering Group and Working Group appointed
by the Minister of Transport
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QUATTRO OBIETTIVI DI RIFERIMENTO

Il huovo concetto, che secondo gli autori avrebbe
determinato una ridefinizione generale del

problema trasporto nelle aree urbane nei successivi

quaranta anni (cio che in alcuni Paesisie
effettivamente verificato mentre in altri no)
comprende quattro obiettivi:

Q

miglioramento dell accessibilitd (spostamenti
rapidi, sicuri, diretti e confortevoli e, una volta
arrivatiin prossimita della destinazione,
avvicinamento al punto di destinazione senza
ritardi);

ambiente (un'area libera dai pericoli e dai
fastidi— rumori, inquinamento atmosferico,
vibrazioni, deterioramento della visuale — del
traffico motorizzato; un'area “esteficamente
stimolanfe);

mobilita pedonale {pedestfrian movement) la
mobilita pedonale deve potersisviluppare in
condizioni di confort, di sicurezza cosi da
favorire anche una migliore salute dei cittadini,

@ conflitti, "... occorre progettare una efficiente
distribuzione o accessibififa di un ampio numero
diveicofli ad un ampio numero di edifici e farlo
in modo fale che sia raggiunfo un
soddisfacente standard ambienfale ... {vedi
soprayl.

Per alcuni di questi obiettivila commissione
predispone delle schede di valutazione e degli
indici di misurazione dello stato attuale e dei
risultati raggiunti
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LE AREE/ISOLE AMBIENTALI COME IL RISULTATO DELLA
RIORGANIZZAZIONE DELLA MOBILITA

7

In definitiva, le "aree ambienfali’ sono il risultato di
un diverso rapporto tra sistema stradale nel suvo
complesso e sistema edificato, di uvna visione
complessiva della mobilita (delle persone e delle
merci), della quale rappresentanc in un certo senso il
risultato ultimo.

In questo senso I'apposizione di un limite di 30 Km/h
su una singeola strada o, anche, sulle strade di
un'ared, senza pero che vi sia una generale
ridefinizione del sistema delle accessibilita, della
qualita dell’ambiente, della mobilita ciclopedonale,
della disciplina generale del traffico finalizzata a
minimizzare i conflitti, e del tutto estranea alla visione
di Buchanan, del gruppo di lavoro da lui coordinato
e, fatto ben piv importante, e estranea alla prassi
urbanistica e trasportistica posta in essere nei
successivi 45 anni dalla maggior parte dei Paesi
economicamente sviluppati e con un forte impegno

sul versante della coesione e della solidarieta

sociale.

Come vedremo e a causa di questa impostazione
globalizzante c¢he in molto Paesi dell'Europa
settentrionale le aree ambientali tendono a coprire
gran parte dell'area urbana.

Infine, in questa logica il limite a 30 km/h o a 20 km/h
e uno strumento utile ma non indispensabile e,
soprattutto, non e il solo.
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REGNO UNITO 47 ANNI DOPO, SECONDO GLI STUDI DEITKansport

B GLI EFFETTI DI LUNGO PERIODO: LA SITUAZIONE NEL
1

@ In Inghilterra allo stato attuale {anno 2009) ci
sono circa 2.150 zone a 20 mph per un'estesa
stradale complessiva di 5.900 Km.

@ Le prime zone a 20 mph sono state aperte a
Norwich, Kingston upon Thames e Sheffield nel
1991, per risolvere il problema delle vittime a
carico dei bambini che si muovono a piedi.

@ Nel 0% dei casi gli interventi di moderazione del
traffico si basano su dislivelli verticali {dossi, rialzi,
cuscini berlinesi, etc.).

@ Solo nel 10% delle zone la limitazione della
velocita a 20 mph e affidata unicamente alla
segnaletica.

@ L'estesa stradale di una singola zona a 20 mph
variada T Km a 25 Km, la media e di 2,7 Km.

@ La quota di estesa stradale urbana che rientra
nhella disciplina dei 20 mph nelle diverse
municipadlita varia dall'1% al 44%.
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GLI EFFETTI DI LUNGO PERIODO:

| PRIMI RISULTATI DELLE ZONE A 20 MPH NEL REGNO UNITO
2 SECONDO LO STUDIO DEL TRL DEL 1996

Nel 1996 I'attuale Dipartimento per i Trasporti affida
alla TRL uno studio su circa 200 zone a 20 mph per
analizzare irisultatiin termini di trasporto e sicurezza
stradale. Sono statirilevatii seguentirisultati.

Riduzione di velocita di ¢ mph {15 Kmh).

Flusso di traffico motorizzatoridotto del 27%.

Incidenti con vittime ridotti del 61%.
Incidenti con morti e feriti graviridotti del 70%.
Incidenti a pedoni ridotti del 63%.

Incidenti a ciclistiridotti del 29%.

Incidenti a conducenti di due ruote a motore
ridotti del 73%.

Incidenti a bambini (pedoni e ciclisti} ridotti del
67%.

¢ © ¢ ¢ ¢ © ¢©

©

@ Indice di gravita {tasso di incidenti con morti e
feriti gravi sul totale incidenti) ridotto da 0,21 a
0,16.

@ Gli incidenti con vittime si sono ridotti di 6 punti
percentuali per ogni miglio di riduzione della
velocita.

@ Non si e rilevata una migrazione di incidenti sulle
strade di contorno alle zone a 20 mph.

E in corso un analogo studio a supporto della linea
di azione del Piano Naziohale A safer Way:
Consuftation on Making Brifain's Roads the Safest in
the World™ a favore della diffusione delle zone a 20
mph
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L'IMPEGNO DEL MINISTERO DEI TRASPORTI Department for
i DEL REGNO UNITO RELATIVAMENTE ALLE Transport
3 ZONE A 20 MPH

@ Nella proposta di Piano Nazionale “A safer Way:
Consultation on Making Britain's Roads the Safest
in the World" si propone una sistematica diffusio-
ne delle zone a 20 mph e siincentiva la loro costi-
tuzione vicino al centro urbano, alle scuole, ai
negozie ai parchi-gioco.

@ |l Dipartimento per i Trasporti (DfT) sta predispo-
nendo strumenti di indirizzo, di valutazione di
efficacia e di controllo che pofranno essere
utilizzati dalle autorita locali per la creazione, |l
monitoraggio e la gestione delle zone a 20 mph.

@ Lo stesso Dipartimento segnala che I'aumento di
zone a 20 mph non solo migliora la sicurezza
stradale ma  migliora  la  salute  pubblica,
favorendo un maggiore quota di spostamenti a
piedie in bicicletta.
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B LE ZONE A 20 MPH A LONDRA NEL 2003
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LONDRA, 2008: LO STUDIO DELLA “LONDON SCHOOL OF
B7 HYGIENE & TROPICAL MEDICINE” SULLE ZONE A 20 MPH
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LONDRA, 2008: LO STUDIO DELLA “LONDON SCHOOL OF
B HYGIENE & TROPICAL MEDICINE” SULLE ZONE A 20 MPH. GLI
8 INTERVENTI
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LONDRA, 2008: LO STUDIO DELLA “LONDON SCHOOL OF
HYGIENE & TROPICAL MEDICINE” SULLE ZONE A 20 MPH. COSTI

9 E BENEFICI

La "London School of Hygiene & Tropical Medicine”
concentra 'attenzione sui fattori economici: costo
medio degli interventi, costo dlla societa delle
vittime, rapporto tra costi degli interventi e riduzione
del costo sociale conseguente alla diminuzione di
incidenti e vittime.

Q
Q

Costo medio degliinterventi: 59.334 £/Km.

Costo alla societa delle vittime:

m morto: £1.428.180;
m ferito grave: £ 160.480;
m feritoleggero: £12.370.

Benefici (riduzione di incidenti e vittime} per
chilometro.
m  Nelle zone a bassa incidentalita:
= £ 23.344 dopo 5 anni di applicazione;
= £ 37.278 dopo 10 anni di applicazione.
m  Nelle zone a altaincidentalita:;
= £ 78.940 dopo 5 anni di applicazione;
= £ 127.299 dopo 10 anni di applicazione.

Q@ Viene anche cdlcolato lo scenario di estensione

delle zone a 20 mph a tutte le strade dove

sarebbe opportuno. La riduzione complessiva

delle vittime sarebbe pari a:

n  tuttele vittime: -23%

m  mortie feriti gravi: - 28%
Ma il dato dovrebbe essere messo in relazione al
livello attuale diincidentalita (in una situazione
ad elevata sicurezza I'applicazione del regime di
20 mph non determina un rilevante beneficio, in
situazioni di alta incidentalita i benefici sono
molto piu consistenti).

Se le isole ambientali vengono redlizzare nelle
aree residenziali e commerciali con i maggiori
livelli di incidentalita, dopo qualche anno il livello
diincidentalita delle aree scelte per diventare
isole ambientali diminuvisce e, a parita dirisultati
finali conseguiti, i vantaggirelativi (differenza tra
prima e dopo} tendono a ridursi.
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EVOLUZIONE DEI TASSI DI MORTALITAIN TRE CAPITALI EUROPEE
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| TASSI DI MORTALITA IN ALCUNE GRANDI CITTA DEI PAESI SVILUPPATI.

2007

TASSI DI MORTALITA DELLE MAGGIORI CITTA SVILUPPATE. 2007
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c LA SITUAZIONE OLANDESE NELL’ANALISI DELLO SWOV
1

Nel 1983, in Olanda, e stata definita la possibilita di
istituire zone a 30; nel 1984 il Ministero dei Trasportiha
pubblicato un manuale per la loro progettazione. Nel
2008 lo SWOV, al termine di un ampio studio sulle
zone d 30 in Olanda, presenta i seguentirisultati.

Q

Q

Le zone a 30 dovrebbero avere un'ampiezza
compresatra 0,2e 2,0Kmq (tra 20 e 200 Ha).

Nella prima fase di sviluppo delle zone a 30,
I'Olanda ha scelto interventi a basso costo, per
consentire la massima diffusione delle zone

Diversamente da quanto accade nel Regno
Unito, e in particolare a Londra, il tasso di incidenti
con vittime nel periodo 1997-2007 e nettamente
diminuito.

Inoltre, le diverse zone a 30 km/h hanno effetti
differenti sulla sicurezza stradale.

| risultati di sicurezza in dlcune zone migliorano nel
tempo, in altre no.

Tutto cio deriva da come viene scelta e
perimetrata 'areq, dalle sue caratteristiche, dal
tipo di intervento e dalla sua efficacia. In
definitiva: non basata perimetrare una zona a 30,

occorre sceglierla adeguatamente, dimensio-
narla bene e occorre, anche, fare gl interventi
giusti.

L'indice di gravita (incidenti mortali ogni 100
incidenti gravi) tra il 1997 e il 2007 non e
cambiato: e restato paria 3.

Effetti attesi in Olanda dal passaggio da 50 a 30
Km/h, a parita di altre condizioni, comprendono
una riduzione di incidenti pari a - 25%.
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LE INDICAZIONI DELLO SWOV SULLE ZONE A 30

2

E necessario espellere il traffico di attraver-
samento, rendendo i1 tragitti impossibili ©
difficoltosi, cio si ottiene con un mix di interventi
sull'infrastruttura e sulla disciplina del traffico.

Necessario calcolare i tempi aggiuntivi di sposta-
mento determinati dalla riduzione del limite di
velocita e, piv in generale, dal mix di misure di
regolamentazione del traffico e diristrutturazione
del sistema infrastrutturale.

Gli extratempi crescono con l'aumento della

dimensione della zona a 30:

® Veicolidi emergenza (polizia, VVFF,
ambulanze, etc.) +117" inuna zona di 0,25
kmq; +31"" in zona di 2,0 kmq;

®m TPL: 460" in zona di 0,7 kmqg

Rispetto del limite di velocita:

® la Dutch Traffic Safety Association ha rilevato
I'85% dei veicoli sotto i 45 km/h

m nelle aree con interventi a basso costo |l
Bureau di Traffic Enforcement ha rilevato I'80%

di veicoli sotto i1 30 km/h;

B lo SWOV valuta che al momento {anno 2009)
I'85% dei veicoli & sotto i 35 km/hin tutte le
zohe a 30.

Non sono necessari | dossi di rallentamento,
possono essere adottati interventi “orizzontali”
(chicane e altro) che generanc meno vibrazioni
€ mehno rumori.

Costo di redlizzazione: 22.000 €/km (circa 3 volte
piv elevato di quello indicato dalla municipalita
diBarcellona che li valuta in 7.300 €/km)

Costo per vittima salvata: € 86.000

E opportuno non creare zone isole ambientali di
superficie superiore a 1 kmq (100 Ha) per evitare
una forte pressione sulla viabilitd di bordo. Le
zone a 30 dovrebbero avere un'ampiezza
compresatra 0,2e 2,0Kmq (tra 20 e 200 Ha).
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1 AusTRIA

00(

L<M<MN 6

l , < -5 A/& >2 (& '( nooxn

(7T

! ! 1( C+..5D +5: ?7‘? C+_+ 5_+ " ( (D

(CmCC#HH# 7<..

(4 (111

(

L A/

, =5+ )( (BA/&

(



"ieY

W REGIONE
PIEMONTE

D LA CITTA DI GRAZ
2



"ieY

B REGIONE
B W PIEMONTE

LA NORMATIVA FRANCESE SULLE
IEELlI\WNRCOLAZKNHERARHCOLARE”

Larevisione del Codice della Strada francese (decreto
20087754 del 30/07/2008) comprernide fre inriovazioni
priricipali:

@ Vlintroduziorie del priricipio di prudenza e rispetto da
parte di ciascun coriducente riei confronti degli altri
vtentidella strada. con particolare riferimernto agli
utentipiv vulnerabili:

@ Llintrodvuziorie delle “zone di incontro™ e I'aggiorria-
merito delle zone a 30 e delle aree pedonali:

@ Lacircolazione delle biciclette nei due sensi di marcia

ZONE

rielle strade a sernso uriico per i veicoli motorizzati. rielle
zone diincontro e nelle zone a 30,

L'obieftive generale & quello di favorire uni uso piv equilibra-
to della strada attraverso diversi regimi di bilanciamento tra
esigenze trasportistiche da uri lato ed esigenze corinesse
all'vso quotidiano degli spazi collettivida parte delle comu-
riita localie alla loro qualificazionie ambiernitale. urbarnistica
e architettoriica dall’altro.
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LA NORMATIVA FRANCESE SULLE ZONE
E 2 A “CIRCOLAZIONE PARTICOLARE”
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LA NORMATIVA FRANCESE SULLE ZONE
E 3 A “CIRCOLAZIONE PARTICOLARE”
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UN CONFRONTO SCOMODO TRA PARIGI E ROMA

EVOLUZIONE DEI TASSI DI MORTALITa IN TRE CAPITALI EUROPEE
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COMUNE DI MILANO, “DIECI PROGETTI DI ISOLE
F I AMBIENTALI PER MILANO” AGENZIA MILANESE
1 MOBILITA AMBIENTE, 2003
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COMUNE DI MILANO,
i LA CLASSIFICAZIONE
1 FUNZIONALE DELLA

RETE

esistente
Rete primaria (autostrade) (S—
Rete prindipale (scorrimento) GE—
Rete principale (interquartiere) —
Rete secondaria (quartiere) —

Rete secondaria (locali interzonali)

Rete extraurbana primaria e secondaria  CEEEEED

entro 2005

oltre 2005
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FUORI TEMA:
UN ESEMPIO NON RECENTE DI
TUTELA DEGLIUTENTI DEBOLI
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